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Resum
El període de la postguerra espa-
nyola és recordat com uns moments 
precaris per a la població del país. 
L’economia havia sofert una gran da-
vallada com a conseqüència de la cru-
enta Guerra Civil, que va portar a la 
pobresa molta gent. En moments de 
crisi, però, és quan també sorgeixen 
grans indústries.
Amb aquest article es vol donar 
llum sobre la petita indústria que hi 
havia a l’ombra de les grans empreses 
de la moto catalanes com Derbi, Bul-
taco, Montesa, Sanglas, etc., i recordar 
que, sense elles, potser no parlaríem 
del triomf de la moto a Espanya du-
rant les dècades de 1950 a 1970.
Mitjançant la documentació de l’Ar-
xiu Històric Municipal de Mollet del 
Vallès i fonts orals de persones que van 
viure aquells moments, s’ha pogut ini-
ciar una aproximació a l’estudi d’aquest 
potent motor econòmic de la població 
vallesana, que la va arribar a posicionar 
en l’àmbit nacional de la producció de 
ciclomotors i motocicletes. 
Paraules clau: indústria auxiliar, 
motocicleta, accessoris, postguerra, 
Mollet del Vallès.
Introducció
Si un es mira el documental Don’t 
Panic1 sobre la població del planeta 
Terra, observarà que un dels temes 
que tracta és el del transport relaci-
onat amb la capacitat econòmica de 
les persones. Hans Rosling, autor del 
documental, menciona que, a un ex-
trem –el més pobre– hi ha el mo-
ment en què la gent es mou a peu i, 
a l’altre extrem, hi ha la gent que es 
pot moure amb avió. Les fases inter-
mèdies, però, mostren una evolució 
curiosa i natural. En un inici, doncs, 
la gent es mou a peu perquè no es 
pot permetre cap tipus de transport 
que no siguin ells mateixos. Un cop 
poden reunir una mica de capital, 
ja el poden invertir en una bicicle-
ta. Aquest primer mitjà de transport 
els permet arribar als llocs més ràpi-
dament i, per tant, poden anar més 
lluny o fer més coses en un mateix 
dia. Aquesta facilitat de mobilització 
els porta a aconseguir més capital i la 
següent decisió és l’adquisició d’una 
moto.
Molts es preguntaran a què ve tota 
aquesta informació. Doncs bé, aques-
ta evolució també s’observa a Mollet 
del Vallès. Tenim una època en què la 
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I aquí és on parem aquesta evolució 
per explicar el tema d’aquest article: 
la indústria que fa possible aquestes 
motos, o millor dit, una part més 
oblidada però igual d’important: la 
indústria auxiliar de la moto.
Context històric
El període de la postguerra a Es-
panya va ser realment dur. El territori 
havia sofert una guerra civil de tres 
anys, que va portar el país a una po-
bresa enorme. És en etapes de crisi 
quan, de vegades, sorgeixen grans 
negocis per remuntar una economia 
ferida de mort. En aquesta part del 
món, un dels negocis que va protago-
nitzar aquesta acció va ser la indústria 
de la motocicleta. La gent necessitava 
augmentar els seus ingressos, junta-
ment amb la recuperació econòmica. 
Estem parlant d’un temps on la de-
manda impera sobre l’oferta. És a dir, 
els empresaris s’embarcaven només 
en aquells negocis que veien clars i 
els explotaven. Com és el cas de la bi-
cicleta i la moto.
Figura 2. Rebut corresponent a l’empresa 
Bicicletes i accessoris Ramon Filbà. Font: Arxiu 
Històric Municipal de Mollet del Vallès
gent es mou principalment a peu –
aquells que no es poden permetre un 
transport animal que s’ha d’alimen-
tar, a diferència de la bici–; seguida-
ment, la gent es pot permetre una 
bicicleta –comprada o de lloguer– i 
això els permet anar més lluny a tre-
ballar o guanyar temps en el dia; el 
següent pas, ja s’ha esmentat: la moto. 
Figura 1. Bicicleta de la dècada de 1950 i 
moto Sanglas de la mateixa època. Font: Arxiu 
Històric Municipal de Mollet del Vallès
El país no només volia aixecar-se 
econòmicament, sinó també estructu-
ralment. Entre les dècades de 1960 i 
1970, es dóna el boom de la construc-
ció i el fenomen de l’èxode rural cap 
a zones amb més indústria o sensi-
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bles a tenir més producció fabril, la 
qual oferia llocs de treball més ben 
pagats que a l’horitzó rural. Això va 
suposar que hi hagués molta cons-
trucció i que es generessin molts llocs 
de treball. Les obres no sempre eren 
al costat de casa, i la gent demanda-
va moure’s de la forma més còmoda, 
més ràpida i més econòmica. Ne-
cessitaven un transport bo i barat. 
D’aquesta demanda sorgirien models 
de ciclomotors aquí a Mollet, com la 
Ducson Repris o la Derbi Antorcha, 
que seria anomenada també com la 
Derbi “Paleta”, ja que la majoria de 
compradors d’aquest model exercien 
aquesta ocupació.
Un fet curiós és que aquestes 
motos no sols suplirien la necessitat 
de transport, sinó que també alimen-
tarien una activitat d’oci esportiva 
com són les gimcanes, les curses de 
velocitat o, posteriorment, la moto de 
muntanya. Un transport bo i barat i, a 
més, adaptat a l’oci. 
Aleshores, a aquest negoci s’hi su-
maren persones que acabarien creant 
grans empreses com Ossa, Bultaco, 
Montesa o, si posem la mirada úni-
cament a Mollet, Derbi i Ducson, que 
van arribar a competir i serien llore-
jades en múltiples ocasions.
No només hi ha empreses grans, 
sinó que també existeix tota una xarxa 
de tallers auxiliars més petits. Ens hi 
referim com a “xarxa” perquè entre 
ells estaven connectats a diferents ni-
vells. D’una banda, tots treballaven 
al mateix sector i col·laboraven en la 
indústria de la moto i, a més, entre 
ells, sovint eren proveïdors. De l’al-
tra banda, sovint, l’origen d’aquests 
tallers es troba en treballadors de les 
indústries Derbi i Ducson i, fins i tot, 
en alguns casos, en familiars.
Les empreses grans tenien un 
estudi o taller on produïen els pro-
totips. Després, encarregaven a em-
preses externes el que no podien fer 
amb els seus propis mitjans, ja sigui 
perquè la pròpia infraestructura no 
era suficient, o bé perquè els sortia 
més a compte externalitzar una part 
de la producció. Un cop les grans 
empreses es van mecanitzar en major 
mesura, van començar a tenir pos-
sibilitat de fer més parts de la cade-
na de producció. És en aquest punt 
quan els productors auxiliars s’espe-
cialitzen encara més i obren el ne-
goci a la fabricació de components 
també de fora de la indústria de la 
moto, com és el cas de l’empresa de 
Singla (Fainsa), a Martorelles, que 
acabarà fent seients tant per a motos 
com per a altres mitjans de transport 
de passatgers (autobusos, autocars, 
vaixells, trens...) i, fins i tot, per a 
sales de cinema.
Metodologia, peculiaritats de la cerca i 
agraïments
A l’hora de cercar informació do-
cumental sobre aquesta realitat ens 
trobem amb un trencaclosques me-
tafòric desmuntat, al qual li man-
quen peces o parts d’aquestes. Mit-
jançant documentació requerida per 
l’Ajuntament de l’època, com són 
els permisos d’obertura de negoci, 
de trasllat de maquinària o canvis 
de noms de propietaris, s’ha pogut 
establir una llista on figuren noms 
d’empresaris, direccions i anys d’ac-
tuació (d’obertura, de trasllat o canvi 
de nom).
Tot i això, no sols hi ha documen-
tació d’obertures, trasllats i canvis de 
nom, sinó que també hem obtingut 
dades significatives mitjançant les de-
núncies. Gràcies a aquesta informa-
ció i a les entrevistes fetes –que han 
permès contrastar, ampliar i, en certa 
mesura, humanitzar els relats–, sabem 
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que hi havia un inspector, segura-
ment municipal, que anava amb una 
“vespino” pels tallers per revisar si hi 
havia maquinària nova instal·lada, o si 
s’estaven fent tasques que no s’havien 
declarat. Per exemple, el 1950, a en 
Josep Dentí Querol, se li va imposar 
una multa de 100 ptes. per no decla-
rar el seu negoci. La seva al·legació va 
ser que, sent operari de Bicicletes Ra-
basa, havia obert un nou negoci per 
produir accessoris per a Rabasa –una 
pràctica molt comuna–  però que no 
ho havia declarat perquè volia esperar 
a veure si prosperava. Juntament amb 
Dentí, el mateix any, també multen 
a Fructuoso Serra Busquets, a Josep 
Buch Matencio i als germans Basolí 
Rabasa quan obren el seu taller me-
cànic Germans Basolí, al carrer de la 
Diputació núm. 5. Com a anècdota, 
en el cas de l’obertura del taller de re-
paració de motocicletes2 dels germans 
Basolí al carrer de Balmes núm. 27, 
podem saber que se’ls imposà una 
multa de 932,25 ptes., quan el trasllat 
sense multa els hauria costat ben bé la 
meitat de l’import.
Amb totes aquestes eines –fonts 
documentals i orals– s’ha pogut 
treure a la llum una part de la reali-
tat d’aquesta indústria auxiliar de la 
moto que hi havia a Mollet entre el 
1950 i finals dels setanta.
En aquest sentit, vull reconèixer i 
agrair la informació oral aportada per 
en Josep Isern, en Josep Solà i en Ma-
riano Villaescusa i, també, a la Glòria 
Isern per facilitar-me els contactes. Fi-
nalment, també el meu reconeixement 
a la Dolors i l’Anna de l’Arxiu Històric 
Municipal de Mollet del Vallès.
Els tallers auxiliars
Els tallers auxiliars de Mollet van 
arribar a produir elements per a em-
preses tan reconegudes com Derbi, 
Montesa, Bultaco, Ducati, Ossa, San-
glas i Rieju. El 60% de la Montesa Im-
pala va ser produïda a Mollet i el 90% 
d’un dels models de Sanglas, també. Hi 
havia una considerable quantitat de ta-
llers dedicats a aquesta indústria auxi-
liar entre els anys cinquanta i setanta, al 
voltant d’una cinquantena de negocis. 
Possiblement entre un 5 i un 10% de la 
població de Mollet podria haver treba-
llat en aquest sector, deixant de banda 
una petita part de persones de poblaci-
ons veïnes que haurien vingut a treba-
llar-hi, donada la puixança laboral. 
La gran majoria d’aquestes em-
preses eren tallers petits, de cinc o sis 
treballadors, però també n’hi havia al-
gunes que arribarien a comptar amb 
més de cent treballadors, com és el cas 
de la Indústria Ciclista Solà3. Aquests 
treballadors no tenien formació d’en-
ginyers, sinó que aprenien amb la 
màxima de “la pràctica fa al mestre”. 
Ingressaven en un taller a edat jove i 
començaven com a aprenents al costat 
d’un operari veterà. Amb l’observació 
i la pràctica, anaven agafant destresa 
fins a arribar a fer la feina d’operari. 
Tanmateix, també cal subratllar que 
en aquests tallers hi havia una forta 
característica emprenedora i inven-
tiva. L’objectiu era solucionar pro-
blemes o adaptar a les necessitats del 
producte que volien els materials i 
accessoris de què disposaven.
Aquests tallers no estaven gaire 
mecanitzats i la majoria de tasques es 
feien de forma manual, quasi artesana. 
2 AHMV Capsa 3.996. 12/02/1955. 
3 Des de l’any 1925, Indústria Ciclista Solà és la principal empresa dedicada a la fabricació de com-
ponents de Mollet. Per a més informació vegeu l’article d’Alba Cano i M. Carme Macià “Ducson, 
una marca genuïnament molletana. Aproximació històrica a Indústria Ciclista Solà (1925-2000)” en 
aquest mateix volum de Notes.
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Tot i això, es pot observar una evolu-
ció in crescendo pel que fa a l’ajuda me-
cànica a la producció. Cap a la dècada 
dels setanta, els empresaris van optar 
per afegir màquines que fessin tasques 
més ràpidament que la mà humana. A 
mesura que passava el temps i creixia 
la demanda i, a la vegada, baixaven 
els preus pel creixement de l’oferta, 
els empresaris havien de trobar noves 
formes d’abaratir costos de producció 
i és per aquesta raó que les indústries, 
com la de la família Solà, que oferia al 
mercat ciclomotors amb la marca Duc-
son, van mecanitzar els seus tallers per 
produir més en menys temps.
Respecte a la localització d’aquests 
centres productius dins del poble, 
aquesta també es troba lligada a la 
demanda. Cal subratllar que una de 
les arteries principals de Mollet era 
la carretera (ara, l’eix format per les 
avingudes de Burgos, Jaume I i An-
toni Gaudí), que travessava de punta 
a punta tota la  població. A la dèca-
da de 1950 no hi havia gaires tallers 
localitzats en aquesta carretera, però 
quan s’observa les obertures de la dè-
cada de 1960, la majoria d’aquests 
decideixen ubicar-se al llarg d’aques-
ta arteria principal. És una tendència 
sorgida, segurament, de la visió de 
demanda que els empresaris creien 
tenir si es posicionaven justament per 
on passaven més vehicles.
Figura 3. Gregorio Cabezos, empleat de Ducson, 
treballant amb un xassís. Font: Gregorio Cabezos
Figura 4. Mapa de distribució dels tallers confirmats respecte a la seva localització i la cronologia 
d’obertura present als expedients de l’Arxiu Històric Municipal de Mollet del Vallès. Font: Aina 
Muñoz, a partir d’una base cartogràfica de Jordi Bertran
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En aquests tallers es feia des del 
modelatge de peces, passant per sol-
dadura, mecànica i muntatge;  especi-
alment destacada era la feina de plan-
xisteria, una activitat que va ser molt 
present a Mollet. Aquesta tasca és real-
ment important perquè el treball de la 
planxa és prioritari per a la cadena de 
construcció d’una moto. Un exemple 
il·lustratiu seria el fet que abans no 
hi havia tubs d’escapament, sinó que 
s’havien de fer partint d’una planxa 
i, gràcies a la destresa de l’operari, 
donar–li la forma i el calibre adients 
per a la funció de tub d’escapament.
Gràcies a les entrevistes fetes, s’ha 
pogut saber una mica més de les his-
tòries personals de bona part dels 
noms dels empresaris i emprene-
dors que han aparegut citats durant 
la recerca documental. Seguidament 
descobrirem els noms del principals 
protagonistes, per bé que cal advertir 
que la relació, probablement, no és 
exhaustiva, ja que, de ben segur, al-
guns noms han caigut en l’oblit.
Accessoris
Com hem comentat, una pràctica 
molt comuna era que una empresa 
gran com Derbi oferís a algun dels 
seus treballadors si volien fer peces 
a casa per a la seva producció. Un 
d’aquests casos és el dels socis Ro-
mualdo Miró Aumatell i Jaume Pedra-
gosa Miró4, els quals, treballant per a 
Derbi, van muntar un taller on feien 
matrius, motllos i recanvis, primera-
ment només per a motos i, més tard, 
també per a cotxes, sobretot per a 
marques alemanyes.
En Fermín Jaurrieta era banquer 
i va ser alcalde de Mollet de 1965 a 
1978. Durant un temps va estar asso-
ciat amb en Manau (que també pro-
venia de treballar a Derbi) sota el nom 
d’indústries Jama. Entre altres coses, 
van arribar a cromar peces, una pràc-
tica poc documentada a Mollet. Se-
guidament, es va separar d’en Manau 
i va muntar Indústries Jaurrieta, on 
feien tubs d’escapament, portaequi-
patges, manetes i, sobretot, manillars. 
Per la seva banda, Manau s’establí a 
Martorelles, fent sobretot xassís i al-
tres components.
En Josep Dentí Querol5, va situar la 
seva indústria al carrer del Sol, 12. A 
part de fer accessoris, també muntava 
motos per encàrrec i, fins i tot, va fer 
sidecars, igual que l’empresa de Santa 
Perpètua de Mogoda Manufactures Mo-
torístiques Arcadi Dunjó (1951-1968).
Les Indústries Mansar, de Manils i 
Sarto, van produir peces per al model 
Impala, de Montesa. Van començar 
al carrer de Portugal i després es van 
traslladar al polígon industrial de Can 
Pantiquet. Són recordats per la pro-
ducció de fundes metàl·liques pels 
fars de la moto. Fins i tot van arribar a 
intentar produir-los amb plàstic, però 
encara no es tenia un coneixement 
prou ampli sobre l’aplicació del plàs-
tic i les fundes se’ls  feien malbé amb 
la calor dels fars.
Un altre nom que val la pena men-
cionar en aquesta part de la indústria 
auxiliar és el de Ramon Serra, conegut 
al poble com En Ramonet. Ell va comen-
çar a produir peces per a la indústria 
de la moto a casa seva, a una cort on 
hi havia hagut vaques. Juntament amb 
el seu cunyat obriran Tallers Serga, al 
polígon industrial de Can Pantiquet. 
Treballaven sobretot fent tubs d’esca-
pament i dipòsits per a les motos de 
competició de Bultaco.
4 AHMV Capsa 3994. 12/12/1951. 
5 AHMV Capsa 3994. 21/06/1950. 
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Planxisteria
Com he destacat abans, una de les 
tasques més importants d’aquesta in-
dústria era la planxisteria. A Mollet 
hi havia molts planxistes, i m’agra-
daria destacar alguns noms. L’Anto-
nio Gómez6, original de Granollers, 
va ser un planxista recordat al poble 
perquè va treballar per a moltes mar-
ques de motos. Produïa parafangs, di-
pòsits, fars, xassís, etc. També va col-
laborar quantiosament en la creació 
de la moto Capi, nomenada d’aquesta 
forma perquè va ser encarregada per 
un capità que residia a Barcelona.
Altres dos noms que s’han de 
mencionar són el de Raimundo Roca 
Pallarès7, de Tallers Roca, i l’Andreu 
Erra Fabregat8, de indústries Rierge. 
Ells van ser també importants plan-
xistes de Mollet que van treballar per 
a diferents fabricants de motos.
Foneries
Les foneries d’alumini tenen un 
paper destacat en la fabricació de 
components per a motocicletes. Al 
començament les grans empreses 
com Derbi havien tingut la seva prò-
pia foneria, però fou una de les pri-
meres tasques que es van externalitzar 
en créixer l’empresa.
Trobem algunes foneries a Mollet, 
entre les que cal destacar la Foneria 
d’Antonio Basolí, situada al final de 
la rambla de Balmes. També la fo-
neria Mobal, que es trobava al barri 
de Santa Rosa i treballava molt per a 
Derbi i una foneria prop de l’estació 
de França, amb dos emplaçaments, 
un a la cruïlla del carrer d’Itàlia amb 
el carrer de Lluís Duran, i l’altre més 
per sota del carrer d’Itàlia, en una 
nau força gran. Aquestes foneries es-
taven dirigides pels germans Vilà, i si 
un passeja per Mollet i va per aquests 
carrers, les pot trobar fàcilment gràci-
es a l’escut que conserven a la façana 
principal amb les inicials AVG em-
marcades en uns engranatges.
6 AHMV Capsa 3.996. 31/03/1955. 
7 AHMV Capsa 3.996. 23/05/1959. 
8 AHMV Capsa 3.996. 05/01/1956. 
Figura 5. Façana de la foneria dels germans Vilà 
al carrer d’Itàlia. Font: Aina Muñoz
Figura 6. Façana de la foneria dels germans Vilà, 
entre els carrers d’Itàlia i Lluís Duran. Font: 
Aina Muñoz
Altres consideracions i actors destacats
El coneixement i la innovació 
seran factors fonamentals per a l’èxit 
de la indústria auxiliar. Mollet es con-
vertirà en escola i viver d’aprenents i 
per aquí passaran i es formaran grans 
tècnics i mecànics de renom interna-
cional. En aquest sentit, és imprescin-
dible citar a Jaume Pahissa, el primer 
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gran mecànic de Derbi i mestre de 
dos futurs desenvolupadors de moto-
cicletes: Francesc Tombas, més cone-
gut com Paco o Siscu Tombas, l’artífex 
de les mítiques “bales vermelles” de 
Derbi, i Pere Pi, el creador de les Cota 
i Cappra de Montesa.
Per últim, m’agradaria mencionar 
la tasca d’Isern9, sobretot pel que fa a 
la moto de muntanya, la gran margi-
nada. En el pròleg del frenesí motorís-
tic, la moto de muntanya simplement 
era una moto “normal”, de carretera, 
que la feies anar per terrenys sense as-
faltar. En aquells temps, l’interès per 
les motos fora asfalt era tan baix que 
per trobar pneumàtics adients s’ha-
vien de demanar a l’estranger. Isern 
va ser, des de Mollet, un dels grans 
promotors de la moto de muntanya 
al nostre país. Com a Escuderia Isern 
va organitzar incomptables com-
peticions de trial i motocròs. A tall 
d’exemple, a les dècades de 1970-80, 
el circuït de Gallecs va ser l’escenari 
de campionats d’Espanya de moto-
cròs i de les 150 milles de tot terreny. 
La botiga Isern també va ser, en dues 
ocasions, el major venedor mundial 
de la marca Montesa.
9 AHMV Capsa 4005. 02/04/1971.
Figura 7. Paco Tombas (a dalt a l’esquerra), Pere Pi (a baix a l’esquerra) i Jaume Pahissa (a la dreta). 
Font: Wikimedia Commons
Aina Muñoz Fernández
 NOTES, 33
225
L’epíleg
Arribats a aquest punt, caldria pre-
guntar-se si tants tallers, d’un mateix 
sector, en una població tan petita, 
com el Mollet de l’època, no suposava 
una competència excessiva. La realitat, 
però, és que aquesta competència va 
suposar una millora continuada dels 
productes i “la marca Mollet” es va 
convertir en símbol de bona qualitat.
Ara bé, la història de la indústria 
auxiliar té un final sobtat. Durant el 
franquisme, les motos estrangeres 
no es comercialitzaven a Espanya, 
perquè hi havia una economia pro-
teccionista que defensava l’empresa 
estatal per davant de tot. La limitació 
arribava al punt que, si un es com-
prava una moto estrangera, no la 
podia matricular ni circular per Es-
panya. L’any 1970, a partir de l’acord 
preferencial signat amb la Comunitat 
Econòmica Europea, el mercat intern 
espanyol s’integrarà en l’economia 
internacional i abandonarà, de ma-
nera progressiva, el proteccionisme 
tradicional. Aquesta escletxa la van 
aprofitar les marques japoneses, que 
van pressionar per arribar a l’acord 
que els obria les portes, amb la con-
dició d’associar-se a marques espa-
nyoles. D’aquesta forma Yamaha es 
va unir amb Sanglas; Honda, amb 
Montesa; Suzuki, amb Puch; i Kawa-
saki, amb Derbi. L’acord també es-
tablia que la major part del procés 
productiu tindria lloc en territori es-
panyol, de manera que, de sobte, ens 
trobem amb motos fabricades aquí 
però amb motors japonesos. 
Una situació que exemplifica 
aquest pacte industrial és la que em 
va explicar en Josep Isern. Un dels 
dos germans propietaris de Sanglas, 
Xavier Sanglas, va venir a Mollet per 
consultar a en Josep Isern qui podria 
fer les modificacions per adaptar el 
xassís de la moto Sanglas al motor de 
Yamaha. El xassís el podria adaptar el 
senyor Manau de Martorelles, i el ma-
nillar i les manetes les podria encarre-
gar a les indústries Jaurrieta.
En poc temps la superioritat tecno-
lògica japonesa enfonsarà les marques 
locals. A finals de la dècada de 1970, 
de la nit al dia, el sector es veu sotmès 
a una profunda crisi. Els canvis tec-
nològics faran que quedin estocs de 
motos i de recanvis que ningú voldrà 
perquè automàticament s’han con-
vertit en obsolets i no hi haurà més 
alternativa que malvendre’ls. La situa-
ció és tan greu que, fins i tot  Bultaco 
–una de les marques més potents del 
moment– no va poder pagar el retorn 
d’uns contenidors de motos que esta-
va als Estats Units.
Figura 8. Catàleg en japonès de la Kawasaki 90– 
TR. Font: Lamaneta
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Conclusió i expectatives
La gran onada econòmica que va 
suposar la indústria de la moto entre 
els anys 1950 i 1970 va fer que molta 
gent s’hi sumés, ja que comportava 
bons beneficis econòmics. A Mollet, 
l’onada va passar, i amb molta força. 
El fet que emprenedors molletans 
com Simeó Rabasa i el seu cunyat, 
Vicenç Solà, hi apostessin fort, va fer 
que Mollet es convertís en un pol in-
dustrial molt important per a la in-
dústria de la moto i, també, per a la 
indústria auxiliar d’aquesta.
El problema fou que els empresa-
ris que van sumar-se a aquest tsunami 
no van veure que, en algun moment, 
l’onada trencaria contra la costa. S’ha 
de reconèixer que ara, gràcies als pro-
jectes i estudis de mercat i de produc-
te, la idea que tot perdura ja no forma 
part del caràcter empresarial.
Per acabar, m’agradaria valorar 
la utilitat d’aquesta investigació per 
obrir un camí. Òbviament no s’ha 
arribat al fons, als detalls, de la in-
dústria auxiliar de la moto a Mollet, 
però és important pensar que s’ha il-
luminat una part que potser hauria 
quedat oblidada pel pas del temps: 
tot aquell còmput de persones que, 
sense ser grans empresaris que po-
dries trobar a la Wikipedia, també 
van ser peces importants per a la in-
dústria de la moto. 
Hem de recordar que mai serà 
poca cosa el fet de donar veu a 
aquells qui la història no recorda, 
però que sense ells no hi hauria 
grans episodis d’aquesta.
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